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Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren zur Korrektur 
der durch Radsensoren ermittelten Drehgeschwindigkeiten 
von Fahrzeugradern, wobei eine Messung von Raddrehzah- 
len der Rader eines Fahrzeuges erfolgt, wobei definierte 
Fahrbedingungen darin bestehen, daB das Fahrzeug weder 
beschleunigt noch gebremst wird und keine Querbeschleu- 
nigung aufweist. wobei in einem ersten Teil des Verfahrens 
ein Angleichen der gennessenen Raddrehzahlen unter den 
definierten Fahrbedingungen erfolgt, wenn die Bedingung 
erfiiilt ist. daS sich die Fahrzeuggeschwindigkeit unterhalb 
eines ersten Schwellwertes befindet. wobei das Angleichen 
der gemessenen Raddrehzahlen derart erfolgt. daS fiir jede 
der beiden Fahrzeugseiten jeweils ein Angleichungsfaktor 
bestinrimt wird, so daS sich beispiethaft fiir die linke 
Fahrzeugseite aus deh gemessenen Raddrehzahlen angegli- 
chene Raddrehzahlen ergeben, wobei eine der angegliche- 
nen Raddrehzahlen der linken Fahrzeugseite gteich der 
zugehoriger gemessenen Raddrehzahl ist und sich die 
andere der beiden angeglichenen Raddrehzahlen der iinken 
Fahrzeugseite aus der zugehorigen gemessenen Raddreh- 
zahl durch Multiplikation mit dem Angleichungsfaktor der 
linken Fahrzeugseite derart ergibt, daS die beiden angegli- 
chenen Raddrehzahlen der' linken Fahrzeugseite den glei- 
chen Wert annehmen und wobei in einem zweiten Teil des 
Verfahrens ein Abgleichen der gemessenen Raddrehzahlen 
unter den definierten Fahrbedingungen erfolgt, . wenn die 
Bedingung erfullt ist. daB sich die ... 
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Korrektur der durch Radsensoren ermittelten Drehgeschwindigkei- 
ten von Fahrzeugradern gemaB dem Oberbegriff des Patentanspruches I. 
5 Es ist bereits ein gattungsgemaBes Verfahren bekannt (DE 37 38 914 A 1), wonach bei schlupffreier Fahrt das 
Radpaar ermitteli wird. dessen Radgeschwindigkeiten sich am wenigsten unterscheiden. Aus diesen Radge- 
schwindigkeiten wird ein Mittelwert gebiidet, der mit den Radgeschwindigkeiten der anderen Rader in Bezie- 
hung gesetzt einen Korrekturwert ergibt, mit dem die anderen Radgeschwindigkeiten korrigiert werden. Dieses 
Verfahren wird dabei nur dann durchgefuhrt, wenn kein Schlupf an den Radem auftritt und wenn keine Kurve 
10 durchfahren wird Das Auftreten von Schlupf kann dabei aus dem Auftreten von Signalen eines AntiBlockierSy- 
stems (ABS) und/oder einer AntriebsSchlupfRegelung (ASR) erkannt werden. Fiir das Erkennen des Durchfah- 
xens einer Kurve wird angegeben, dafi das Lenkwinkelsignal ausgewertet werden kann. 

Aus der DE-OS 38 12 570 ist es bekannt, in Zeitraumen ohne Radschlupf durch Vergleich der Raddrehge- 
schwindigkeiten mit einer der Fahrzeuggeschwindigkeit angenaherten Geschwindigkeit Korrekturwerte zu 
ermittein und nachfolgend die Radgeschwindigkeiten der ubrigen Rader mit diesen Korrekturwerten zu korri- 
gieren. Dabei werden keine Angaben gemacht, wie die Zeitraume erkannt werden konnen. in denen kein 
Radschlupf vorliegt 

Die DE 39 23 782 Al betrifft ein Verfahren. nach dem bei einer Kurvenfahrt eine Korrektur der durch eine 
Bezugsdrehzahl gewonnenen Fahrzeuggeschwindigkeit erfolgt, um sich ergebende Drehzahlunterschiede infol- 
ge von unterschiedlichen Kurvenradien der kurveninneren zu den kurvenauBeren Radern auszugieichen. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es. ein Verfahren zur Korrektur der durch Radsensoren ermittelten 
Drehgeschwindigkeiten von Fahrzeugradern derart auszugestalten. daB die Korrektur der durch Radsensoren 
ermittelten Drehgeschwindigkeiten von Fahrzeugradern bezuglich der Signalerfassung vereinfacht wird. 

Diese Aufgabe wird bei einem gattungsgemaBen Verfahren zur Korrektur der durch Radsensoren ermittelten 
Drehgeschwindigkeiten von Fahrzeugradern erfindungsgemaB mit den kennzeichnenden Merkmalen des An- 
spruchs 1 gelost. wobei die Merkmale der Unteranspruche vorteilhafte Aus- und Weiterbildungen kennzeichnen. 

Vorteile der Erfindung gegenuber dem bekannten Stand der Technik bestehen insbesondere darin. daB auf die 
Verwendung ernes Lenkwinkelsensors verzichtet werden kann. AuBer den Raddrehzahlen werden in Abhangig- 
keit der Ausfuhrungsform nur Signale verwendei. die einfach und genau erfaBt werden konnen. wie z. B. das 
30 Auftreten von ABS- oder ASR-Signalen. 

Bei dem erfindungsgemaBen Verfahren wird aus der GroBenordnung und dem Verhaltnis zunachst unkorri- 
gierter Raddrehzahlen die allgemeine Fahrsituation bezuglich der Faktoren Fahrzeuggeschwindigkeit vfzr 
und Querbeschleunigung aq abgeschatzt AuBerdem erfolgt dabei eine Abschatzung des Antriebs- bzw. Brems- 
schlupfes 0. Im Bereich niedriger Querbeschleunigungen aq laufen die Fahrzeugrader der einzelnen Fahrzeug- 
35 seiten naherungsweise auf identischen Bahnkurven, so daB die Drehzahlen der Vorderrader n^i Qvr und 
Hmterrader Qhi. Qhr der jeweiligen Fahrzeugseiten mit einer guten Naherung ubereinstimmen. wenn die 
dynamischen Radradien Rdy„ gleich groB sind. Eine weitere Voraussetzung ist dabei. daB ein vernachlassigbarer 
Antriebs- und Bremsschlupf a auftritt Da eine Abweichung der dynamischen Radradien von mehreren Radern 
^"t"^ ^^^'''zeuggeschwindigkeit vpzg zu einer dem Betrage nach zunehmenden Drehzahldifferenz 

40 fuhrt. ist es im Bereich niedriger Fahrzeuggeschwindigkeiten leichter moglich. aus der Differenz der Rad- 
drehzahlen von Radern einer Achse auf die Querbeschleunigung zuruckzuschlieBen, da Drehzahldifferenzen 
aufgrund unterschiedlicher dynamischer Radradien in diesem Geschwindigkeitsbereich einen geringeren Betrag 
annehmen. Wird im Bereich niedriger Fahrzeuggeschwindigkeiten eine niedrige Querbeschleunigung erkannf 
werden die Drehzahlen der Fahrzeugrader auf den einzelnen Fahrzeugseiten jeweils vome und hinten aneegli- 
chen. Diese Angleichung kann dabei derart erfolgen. daB die Raddrehzahlen der Rader der Hinterachse mil 
einem Angleichungsfaktor derart versehen werden. daB die Drehzahl des hinteren rechten Rades mit der 
Drehzah des vorderen rechten Rades ubereinstimmt und daB die Drehzahl des hinteren linken Rades mit der 
UrehzanI des vorderen Imken Rades ubereinstimmt 

AnschlieBend wird im Bereich hoherer Fahrzeuggeschwindigkeiten ein Abgleich der Raddrehzahlen vorge- 
nommen indem bei einer zumindest nahezu querbeschleunigungsfreien Fahrt des Fahrzeuges die Drehzahlen 
hIk' J r!!«^" ^^"f"' Bezugsrad festgelegt werden. Die querbeschleunigungsfreie Fahrt wird 

dabei erkannt. wenn die Differenz der an beiden Achsen gemittelten Raddrehzahlen gleich 0 wird 

Ein Ausfuhrungsbe.spiel des erfindungsgemaBen Verfahrens ist in der Zeichnung schematisch dargestellt und 
wird im folgenden naher beschrieben. - & u lu 

55 Fig. 1 einen moglichen Ablauf des Verfahrens und 

ruS^de^s vSfS^^^^^^^^^^ "^^^ Radsensoren und eines MeBwertverarbeitungsgerates zur Durchfuh- 

Wie aus Fig. 1 ersichtiich. werden bei dem Verfahren bei einem zweiachsigen Fahrzeug mit jeweih zwei 
.0 Jaf SiTn'.?! 1 ' Raddrehzahlen aller vier Rader erfaB, wenn die Durchfuhrung def Verfa^en duS 

60 da Signal U einge e.tet wurde. In dem Schntt 1.2 werden die Raddrehzahlen Ovi. Qvn Qhi und Qhr gemessen 
ablelei^t h " '^"'''i '"I'l!" ^drehzahlen Q.. Qh, und Qnr der Fahrzustand def ?ah zeuges 
wt^H n>t ? "^'""^ !'^"c' l^'^ '""'"^^^ festgestelit. ob das Fahrzeug beschleunigt oder gebrems 

Zd O r.'trT n'r^'"'^'""* ^^ ''^ '"^^"^ gemessenen Raddrehzahlen Qv. S S 

SS^nrld^' K M "'"'"^ yo'-g^g^benen Schwellwert dO/dtschweiie. kann geschlossen werden daB das 
^f^ ^ ''^''"kT ^'^"^'^ E"^sP^<=<^hend dem Schritt \3A2 kann diese Oberprufun. 

5e G^ S ' ' Raddrehzahlen der Vorderachse gebiidet wird entsprecheSd 
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sowie der Mittelwert MWHA der Raddrehzahlen der Hinterachse entsprechend der Gleichung: 
MWHA - (Hhl + nhr)/2. 

Liegt der Betrag der Differenz der beiden Mittelwerte MWVA und MWHA unierhalb eines Schwellweries 
SMWschweiiei. SO kann daraus ebenfalls abgeleitet werden, daB das Fahrzeug weder beschleunigt noch gebremst 
wird. Wird in dem Schritt 13.1 erkannt, daB das Fahrzeug beschleunigt oder gebremst wird, wird das Verfahren 
abgebrochen, indem eine Riickkehr zu dem Schritt \2 erfolgt. Andernfalis erfoigt ein Ubergang zu dem Schritt 
132, 

In dem Schritt \32 wird aus W(yiigst^s_ein^^^^ 
FahrMuggeschwindigkeit VFzg abgei.e In vorteilhafter Weise erfolgt dies, indem mehrere dieser Raddrehzah- 
len gemittelt werden. Dabei konnen besonders vorteilhaft die Raddrehzahlen der Rader der nicht angetriebenen 
Achse des Fahrzeuges verwendet werden. 

Entsprechend dem Schritt 133 wird dann iiberpruft, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit vpzg unterhalb eines 
ersten Schwellwertes VFzg^Schweiiei liegt. Eine mogliche GroBenordnung fiir diesen Schwellwert VFzg^chwciiei liegt 
dabei in der GroBenordnung von ca. 20—40 km/h. Liegt die Fahrzeuggeschwindigkeit vpzg uber dem Schwell- 
wert VF2g.Schweiiei. wird das Verfahren abgebrochen, indem eine Riickkehr zu dem Schritt 1.2 erfoigt- Andernfalis 
erfolgt ein Obergang zu dem Schritt 13.4. 

In dem Schritt 13.4 erfolgt eine Oberpriifung, ob die Querbeschleunigung aq unterhalb eines vorgegebenen 
Schwellwertes a^jschweliei Hegt Diese Uberprufurig kann dabei entsprechend dem Schritt 13.4.1 beispielsweise 
erfolgen, indem die Raddrehzahlen^^ y^^ einer Achse und yerschiedenen Fahrzeugseiten miteinander 

verglichen werden. Oberschreitet der Beirag dieser M^^^ vorgegebenen Schwellwert SQschweiiei. wird 

das Verfahren abgebrochen und es erfolgt eine Riickkehr zu dem Schritt 1.2. Andernfalis wird das Verfahren mit 
der Durchfiihrung des Schrittes 1.4 fortgesetzt Eine andere Moglichkeit zur Oberpriifung der Querbeschleuni- 
gung besteht entsprechend dem Schritt 13.4 J! darin. den Betrag der Differenz der Mittelwerte der Raddrehzah- 
len der Rader der beiden Achsen MWHA und MWVA mit einem vorgegebenen Schwellwert 6MWschweiie2 zu 
vergleichen. Bei zunehmender Querbeschleunigung aq ergibt sich aufgrund eines unter- bzvv. iibersteuernden 
Fahrverhaltens, daB die Rader derselben Fahrzeugseite an der Vorder-.und Hinterachse auf unterschiedlichen 
Bahnkurven laufen und somit unterschiedliche Raddrehzahlen aufweisen, d. h., daB das Verfahren abgebrochen 
wird. wenn der Betrag der Differenz der Mittelwerte der Raddrehzahlen der Rader der beiden Achsen MWHA 
und MWVA oberhalb des vorgegebenen Schwellwertes 6MWschweiie2 liegt. Andernfalis wird das Verfahren mil 
der Durchfuhrung des Schrittes 1.4 fortgesetzt Es ist selbstverstandlich mogiich, den Schritt 13.4.2 mit dem 
Schritt 13.1.2 zusammenzufassen. da die Uberprufung identisch ist, wobei sich die zu untersuchenden Schwell- 
werte SMWschweiiei und 6MWschweiie2 allerdings unterscheiden konnen. 

Entsprechend dem Schritt 1.4 erfolgt eine Angleichung der Raddrehzahlen, indem die Raddrehzahlen der 
Rader der Hinterachse mit jeweils einem Angleichungsfaktor derari versehen werden, daB die Drehzahl des 
hinteren rechten Rades mit der Drehzahl des vorderen rechten Rades iibereinstimmt und daB die Drehzahl des 
hinteren linken Rades mit der Drehzahl des vorderen linken Rades iibereinstimmt. Selbstverstandlich ist es auch 
moglich, die Rader der Vorderachse mit jeweils einem Angleichungsfaktor zu versehen, so daB die Drehzahl des 
vorderen rechten Rades mit der Drehzahl des hinteren rechtes Rades iibereinstimmt urid daB die Drehzahl des 
vorderen linken Rades mit der Drehzahl des hinteren linken Rades iibereinstimmt. Es ergeben sich somit 
aufgrund der Angleichungsfaktoren aus gemessenen Raddrehzahlen J^vul^vr. Hhi und fihr angeglichene Rad- 
drehzahlen QvUn. nvran, f^hian und flhran. 

In dem zweiten Teil des Verfahrens werden in dem Aiisfuhrungsbeispiel der Fig. 1 entsprechend dem Schritt 
1.5 die Raddrehzahlen Qvu Hvr. Hhi und Qhr eirneut gemessen. In dem Schritt 1.6 werden dann entsprechend den 
in dem Schritt 1.4 bestimmten Angleichungsfaktoren aus diesen gemessenen Raddrehzahlen Qvi, Hvr, und Ohr 
angeglichene Raddrehzahlen Qvian^f^vramf^hian und Qhran abgeleitet. 

In dem Schritt 1.7 wird aus den abgeleiteten angeglichenen Raddrehzahlen Hvian, ^^vran. fihian und fihran der 
Fahrzustand des Fahrzeuges abgeleitet. Dabei wird in dem Schritt 1.7.1 zunachst festgestelli, ob das Fahrzeug 
beschleunigt oder gebremst wird. Dies kann entsprechend dem Schritt 1.7.1.1 erfolgen, indem die angeglichenen 
Raddrehzahlen Hvian, f^vran. fihian und Qhran zeitlich differenziert werden. Liegt der Betrag der so ermittelten 
Radbeschleunigungen dnvian/dt,_dQvran/dt, dQhian/dt und dOhran/dt unter einem vorgegebenen Schwellwert 
dD/dtschweiican. kann geschlossen werden, daB das Fahrzeug weder beschleunigt noch gebremst wird. Lediglich 
aus Grunden der Darsieilung in der Zeichnung wurde der Index ''an" dort hochgestellt. Entsprechend dem 
Schritt 1.7.12 kann diese Oberpriifung auch erfolgen. indem der Mittelwert MWVAan der Raddrehzahlen der 
Vorderachse gebildet wird entsprechend der Gleichung: 

MWVAan = (fivlan + Ovrah)/2 

sowie der Mittelwert MWH Aan der Raddrehzahlen der Hinterachse entsprechend der Gleichung: 

MWHAan = (nhlan + 0hran)/2:' 

Liegt der Betrag der Differenz der beiden Mittelwerte MWVAan und MWHAan unierhalb eines Schwellwert 
SMWschweiician. SO kann daraus ebenfalls abgeleitet werden, daS das Fahrzeug weder beschleunigt noch ge- 
bremst wird. Wird in dem Schritt 1.7.1 erkannt, daB das Fahrzeug beschleunigt oder gebremst wird, wird der 



10 



15 



zweite Teile des Verfahrens abgebrochen. indem eine Ruckkehr in dem Schritt 15 erfolgt. Andernfalls erfolgt ein 
Ubergang zu dem Schritt \.72, 

In dem Schritt 1.72 wird aus wenigstens einer der abgeleiteten angeglichenen Raddrehzahien Oviam Hvran 
fihian und Hhran die Fahrzeuggeschwindigkeit vpzg abgeleitet. In vorieilhafter Weise erfolgt dies, indem m'ehrere 
dieser abgeleiteten angeglichenen Raddrehzahien gemiitelt werden. Dabei konnen besonders vorteilhaft die 
Raddrehzahien der Rader der nicht angetriebenen Achse des Fahrzeuges verwendet werden. 

Entsprechend dem Schritt 173 wird dann uberpriift, ob die Fahrzeuggeschwindigkeit vpzg oberhalb eines 
Schwellwertes vpzg^chweiie? liegt. Eine mogliche GroBenordnung fur diesen Schwellwert VFzg^hweUe2 liegt dabei 
in der GroBenordnung von ca. 60-80 km/h. Liegt die Fahrzeuggeschwindigkeit vpzg unterhalb des Schwellwer- 
tes VFzg3chweiie2, wird der zweite Teil des Verfahrens abgebrochen, indem eine Ruckkehr zu dem Schritt 15 
erfolgt. Andernfalls erfolgt ein Ubergang zu dem Schritt 1.7.4. 

In dem Schritt 1.7.4 erfolgt eine Oberprufung, ob die Querbeschleunigung aq unterhalb eines vorgegebenen 
Schwellwertes a<,^hweiicUn hegt. Diese Uberprufung kann dabei entsprechend dem Schritt 1.7.4.1 beispielsweise 
erfolgen, mdem die Raddrehzahien von Radern einer Achse und verschiedenen Fahrzeugseiten miteinander 
verghchen werden. Uberschreitet der Betrag dieser Differenz einen vorgegebenen Schwellwert 6nschweiie2an 
wird der zweite Teil des Verfahrens abgebrochen und es erfolgt eine Ruckkehr zu dem Schritt 15. AndernfallJ 
wird das Verfahren mit der Durchfuhrung des Schrittes 1.8 fortgesetzt Eine andere Moglichkeit zur Oberpru- 
fung der Querbeschleunigung besteht entsprechend dem Schritt 1.7.4.2 darin, den Betrag der Differenz der 
Mittelwerte der Raddrehzahien der Rader der beiden Achsen MWH Aan und MWVAan mit einem vorgegebenen 
20 bchwellwert 6MWschweiie2an 2u vergleichen. Bei zunehmender Querbeschleunigung an ergibt sich aufgrund eines 
unter- bzw. ubersteuernden Fahrverhaltens, daB die Rader derselben Fahrzeugseite an der Vorder- und Hinter- 
achse auf unterschiedhchen Bahnkurven laufen und somit unterschiedliche Raddrehzahien aufweisen d h daB 
der zweite Teil des Verfahrens abgebrochen wird. wenn der Betrag der Differenz der Mittelwerte der Raddreh- 
zahien der Rader der beiden Achsen MWHAan und MWVAan oberhalb des vorgegebenen Schwellwertes 
oM WschweUe2an liegL Andernfalls wird das Verhalten mit der Durchfuhrung des Schrittes 1.8 fortgesetzt Es ist 
selbstverstandhch moglich. den Schritt 1.7,4.2 mit dem Schritt 1.7.1.2 zusammenzufassen. da die Oberprufung 
identisch 1st, wobei sich die zu untersuchenden Schwellwerte 6MWschweiieian und 5MWschwene2an allerdings 
unterscheiden konnen. 

In dem Schritt 1.8 erfolgt dann ein Abgleich der im Schritt 15 gemessenen Raddrehzahien derart, daB die 
Drehzanlen aller Fahrzeugrader auf ein Bezugsrad durch Bestimmung des jeweils zugehorigen Abgleichsfaktors 
I? d"1 warden. In dem Ausfuhrungsbeispiel der Fig, 1 ist dabei dargestellt. daB das vordere 

rechte Rad, das hmtere linke Rad und das hintere rechte Rad auf das vordere linke Rad als Bezugsrad 

^r."^' p^?^1^'m ^*'n' "^""^ abgeglichenen Raddrehzahien OvUb, Qvrab. fih.ab und Qui mit 
der gemessenen Raddrehzahl Hvi des Bezugsrades ubereinstimmen. Allerdings ist es auch moglich. eines der 
. anderen Rader als Bezugsrad auszuwahlen und entsprechend die anderen Rader auf dieses Bezugsrad abzuglei- 

Sr^l^'hf n'* o 'T' Raddrehzahien ttviab. Ovrab, Qhiab und Ohrab aus den gemessenen 

Raddrehzahien ilvi, fivr. Qhi und Qhr. 

Der Darstellung der Fig. 2 kann eine Anordnung von Sensoren 2.1. 2.2, 23 und 2.4 mit einem zugehorigen 
MeBwertverarbeitungsgerat 25 entnommen werden zur Durchfuhrung des erfindungsgemaBen Verfahrens 
Fig. 2 zeigt eine Anordnung von Sensoren. bei der jedem Rad ^6. 2.7. 2.8 und 2.9 ein Sensor 2.1. Z2 23 und 2 4 
Ah.K^h'n"^ Raddrehzahl zugeordnet ist Selbstverstandhch ist es auch moglich einen entsprechenden 
Sen^^en fl^f^^^^^^^ ""^ durchzufiihren. wenn beispielsweise die beiden 

Sensoren 23 und 2.4 der Rader 2.8 und Z9 der Hinterachse 2.10 zu einem Sensor vereinigt werden. mit dem dann 
beispielsweise die Drehzahl der Hinterachsantriebswelle gemessen wird In dem MeBwertvera;beitungsgerTt 
Ti'^il^ H * "^'^T^u' -^n durchgefiihrt. wenn das Signal 1.1 auftritt. Unterschiedlichf dyna- 

de ReJfe 'f n" ''"'l^ '"^ 7,^'' Reifendefekten durch Luftdruckverlust im Reifen und durch die Abnutzung 
?pr' h H * V "^^^ bestimmten von dem Fahrzeug zuruckgelegten Kilome 

terzahl oder m bestimmten Zeitabstanden erzeugt werden. wobei die Zeitabstande und die KilometeShl 

vr^'^^^^^^^^^ 'T'^'u '^'r^" allgemeinen Verhaltnisse mit einemSdru^^^^^^^ 

verlust rechnen kann. der sich in emer Anderung der dynamischen Radradien niederschlagt. Die von dem 
^;^ZTu^^^'^^^^^^ Ausgangssignale 2.11. 2.12. 2.13 und 2.14 reprafentieren die bd 

dem Verfahrensablauf gemafi F.g. 1 in dem Schritt 1.8 bestimmten Abgleichsfaktoren fhi und Z und 

werden dann verwendet. um m der Folge gemessene Raddrehzahien Qvi Qvr, ^^hl und Qhr abzugleichen Lem 
Che entsprechenden gemessenen Raddrehzahien Ow. a.. und Qnr mit den Lestimmten Ab^^^^^^^^^^^^ 
U fhi und fhr multiphziert werden, so daB sich daraus die abgeglichenen Raddrehzahien Qvial Ovrab nhUb und 
Hhrab ergeben, Somit konnen unterschiedliche dynamische Radradien R^yn der einzelnen R^der ausS 
7etl?f" abgeglichenen Raddrehzahien a.ab. Ovrab. Onub und Q^.b konnen dann in vorSnSter 

a s Eingangss.gnale fur Steuerungen bzw, Regelungen von Fahrwerkssystemen wie z B AntiBSer Sv 
stemen (ABS) AntriebsSchlupfRegelungen (ASR) oder anderen Systemen eingeTetzt werden iS S^^ 
r'^Vh'*' ' r^'^'l^^'f''' ^^'^^^^ ^'"^ Fahrzeugrader auf das Ilnke vordere Rad a^B^^^^^^^^ 

SdcC'en " ^^g'^i^'^^faJ^toren U U fb. und f,. entspreS dJn 

fvl = Ovl/nvl. fvr - nvr/avl, fht - Ohl/Ovl und fhr - nhr/OvI. 

d. h. also insbesondere. daB im Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 1 der Abgleichsfaktor fvi gleich 1 ist. 
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Patentanspruche 

1. Verfahren zur Korrektur der durch Radsensoren ermittelien Drehgeschwindigkeiten von Fahrzeugra- 

"^^'^ - wobei eine Messung von Raddrehzahlen Qvi. ^v. Hhi. Ohr der Rader eines 

k! untlr Hpfinierten Fahrbedineungen Abgleichfakioren der emzelnen Rader bestimmt werden 
: rJeSr;^^^^^^^^^^ dannUehen, daB das Fahrzeug weder beschleunigt noch 

gebremst wird und keine Querbeschleunigung aufweist. 

(Schritt 4) d^B tr jed^^^ beidcn Fahrzeugseiten jeweils Angleichungsfaktor be^^^^^^^ 
daB ais den gemessenen Raddrehzahlen SI., Qvr. Qhi. ^hr angeghchene Raddrehzahlen fiv„„, 

""'l"wrbe?eine d^angeglichenen Raddrehzahlen ilvian. Qhlan. der linken Fahrzeugseite gleich der 
zugeSgen geme^^^^^^ Raddrehzahl fiv,. n^i ist und sich die andere der be.den ^ngeghchenen 
zugenorigen gci Fahrzeugseite aus der zugehorigen gemessenen Raddreh- 

S2 n ^ ?J du^^^^^^ Angleichungsfaktor der linken Fahrzeugseite derart 

e^lbtda? dieTd^^^^ RaddrehLhlen Qv... ^h.. der Unken Fahrzeugse.te den 

zugeSge! gemesslnin Raddrehzahl Qvr. ^hr ist und sich die andere der be.den angegl chenen 
Sr^Kpn O Oh ,„ der rechten Fahrzeugseite aus der zugehorigen gemessenen Raddreh- 
Lhlt^t duf^^^^^^^ dem Angleichungsfaktor der rechten Fahrzeugse.te derart 

Sgibu daB die beiden angeglichenen Raddrehzahlen flvran. n^ran der rechten Fahrzeugse.te den 

da?ife?nl'"zS?Sl des Verfahrens ein Abgleichen der erneut gemessenen (Schritt 1.5) 
Rad JeSarn'nrSH.. unter den definierten Fah;bedingungen erfdgt. wenn dje Bed.ng ung 
(Schritt 1.73) erfullt ist. daB sich die Fahrzeuggeschwmd.gke.t vFzg oberhalb ernes SchweUwert,s 

wXi dif Fahrzeuggeschwindigkeit und die definierten Fahrbedingungen aus den erneut ge- 35 
mersenenischriuVR^^ "v.. flvr. fih.. ^hr unter Berucksicht.gung der Angle.chungs- 

^^S^iSsXS^^^^ 
B^g^airr^t^^^^^^^ 
-daSe^lofgt:™ 

dem zweiten Teil des Verfahrens bestimmten Abgleichsfaktoren fvi. fvn fhi und fhr (2.U, IM. ^-i^, 

2. VeSfeTn^rlTspruch 1, dadurch gekennzeichnet. daB die Abgleichsfaktoren fvi, fvn fhi und fhr (2.1 1, 
2.12, 2.13, 2.14) in bestimmten Zeiiabstandenaktualisiert werden. , r r f. 1 1 

3 Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die Abgleichsfaktoren fvi. fvn fhi und Ihr (2-1 1, 
21 2 2.1 3. 2.14) nach einer bestimmten durch das Fahrzeug zuruckgelegten Wegstrecke aktuahsiert werden. 
A Verfahren nach Anspruch 2 und 3. dadurch gekennzeichnet, daB die Aktuahsierung der Abgleichsfaktoren 
f ', fvr fhi und fhr (2.1 1. 2.1Z 2.13. 2.14) abhangig von einer gewichteten Berucksichtigung des Zeiiabstandes 
dt i^men M der Abgleichsfaktoren fvi. fvr. fhi und fhr (2,1 1. 2.12, 2.13, 2.14) und der nach dieser 

letztenAktualisierung durch das Fahrzeug zuruckgelegten Wegstrecke erfolgt. • , 

5 Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet. daB der erste Teil der definierten 
Fahrbedingungen (Schritt 13.1), namlich daB das Fahrzeug weder beschleunigt noch gebremst wird im 
ersten Teil des Verfahrens abgeleitet wird (Schritt U.1.1), wenn die aus der/den gemessenen Raddrehzahlen 
Qvi. nvr. Ohi, Qhr gebildeie(n) Radbeschleunigung(en) dQvi/dt, dQvr/dt, dQhi/dt und dDhr/di unter einem 

Schwellwert dn/dtschwdie Hegen. -r- -i j j r • . 

6 Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daS der erste Teil der definierten 
Fahrbedingungen (Schritt 13.1), namlich daB das Fahrzeug weder beschleunigt noch gebremst wird im 
ersten Teil des Verfahrens abgeleitet wird (Schritt 13.1.2), wenn der Betrag der Differenz der beiden 
Mittelwerte M WVA der Raddrehzahlen der Vorderachse und MWHA der Raddrehzahlen der Hinterachse 
unterhalb eines Schwellwertes SMWschwelici liegt- 

7 Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6. dadurch gekennzeichnet. daB der zweite Teil der definierten 
Fahrbedingungen (Schritt 13.4). namlich daB das Fahrzeug keine Querbeschleunigung aufweist. im ersten 
Teil des Verfahrens abgeleitet wird (Schriii 1.3.4.2). wenn der Betrag der Differenz der beiden Mittelwerte 65 
MVA^A der Raddrehzahlen der Vorderachse und MWHA der Raddrehzahlen der Hinterachse unterhalb 
eines Schwellwertes 5MWschwe!ie2 liegt. 

8. Verfahren nach einem der Anspruche I bis 6. dadurch gekennzeichnet, daB der zweite Teil der delmierten 
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Fahrbedingungen (Schritt 13.4), namlich daB das Fahrzeug keine QuerbesSleunigung aufweist. im ersten 
Teil des Verfahrens abgeleitet wird (Schritt 13.4.1), wenn der Betrag der Differenz von Raddrehzahlen von 
Radern emer Achse und verschiedenen Fahrzeugseiten einen Schwellwert SOschwdiei unterschreitei. 

9. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet. daB der erste Teil der definierten 
5 Fahrbedingungen (Schritt 1.7.1), namlich daB das Fahrzeug weder beschleunigt noch gebremsi wird, im 

zweiten Teil des Verfahrens abgeleitet wird (Schritt 1.7.1.1), wenn die aus der/den angeglichenen Raddreh- 
zahlen fivian, ^^vram Ohian. ^^hran gebildete(n) Radbeschleunigung(en) dnvian/dt. dflvran/dt, dDhian/dt und 
dQhran/dt unter einem Schwellwert dO/dtschweiiean Jiegen. 

10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 8. dadurch gekennzeichnet, daB der erste Teil der definierten 
10 Fahrbedingungen (Schritt 1.7,1), namlich daB das Fahrzeug weder beschleunigt noch gebremst wird, im 

zweiten Teil des Verfahrens abgeleitet wird (Schritt IJ.U), wenn der Betrag der Differenz der beiden 
Mittelwerte M WVAan der angeglichenen Raddrehzahlen der Vorderache und MWHAan der angeglichenen 
Raddrehzahlen der Hinterachse unterhalb eines Schwellwertes 6MWschwcileian liegt 

11. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB der zweite Teil der 
15 definierten Fahrbedingungen (Schritt 1.7.4). namlich daB das Fahrzeug keine Querbeschleunigung aufweist, 

im zweiten Teil des Verfahrens abgeleitet wird (Schritt 1.7.4 J), wenn der Betrag der Differenz der beiden 
Mittelwerte MWVAan der angeglichenen Raddrehzahlen der Vorderache und MWHAan der angeglichenen 
Raddrehzahlen der Hinterachse unterhalb eines Schwellwertes 5M Wschwciie2an liegt 

12. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB der zweite Teil der 
20 definierten Fahrbedingungen (Schritt 1 J.4). namlich daB das Fahrzeug keine Querbeschleunigung aufweist. 

im zweiten Teil des Verfahrens abgeleitet wird (Schritt 1.7.4.1), wenn der Betrag der Differenz von angegli- 
chenen Raddrehzahlen von Radern einer Achse und verschiedenen Fahrzeugseiten einen Schwellwert 
Snschwelieian unterscheidet 

13. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet. daB der erste Teil der definierten 
25 Fahrbedingungen (Schritt 13.1, 1.7.1), namlich daB das Fahrzeug weder beschleunigt noch gebremst wird, 

aus den Ansteuersignalen eines AntiBlockierSystems (ABS) und/oder einer AntriebsSchlupfRegelune 
(ASR) abgeleitet wird. 
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